Cyklisme i det postmoderne København by Holtemann, Emil
 
 
 
 
Standardforside til projekter og specialer 
 
Til obligatorisk brug på alle projekter, fagmodulsprojekter og specialer på: 
 Socialvidenskab 
 
 
Projekt- eller specialetitel:  
Cyklisme i det postmoderne København 
Projektseminar/værkstedsseminar: 
- 
Udarbejdet af (Navn(e) og studienr.): Projektets art: Modul: 
Emil Holtemann 52612 Semesterprojekt 1 
   
   
   
   
   
Vejleders navn:  
Yvonne Mørch 
Afleveringsdato:  
27/5-2015 
Antal anslag inkl. mellemrum: (Se næste side) 
87.668 
Tilladte antal anslag inkl. mellemrum jf. de udfyldende bestemmelser: (Se næste side) 
60.000 –    96.000 anslag 
 
 
 
 
  
 
 
Resume 
 
Denne rapport beskæftiger sig med cyklisme i den postmoderne storby København. Et 
autoetnografisk studie af Amsterdam er en del af denne rapport. Der bringes en mobilitetsorienteret 
kritik af Den Nationale Cykelstrategi (2014), de samfundsøkonomiske beregninger i forbindelse 
med Den Nationale Cykelstrategi, og Københavns kommunes cykelstrategi (2011-2025). 
Det undersøges hvorledes nye teknologiers muligheder og får betydning for cyklismens mobilitet, 
samt på cyklismens tilstand og fremtid i den postmoderne storby. 
Der er blevet anvendt en bred vifte af sociologiske teoretikere, fra den klassiske sociolog George 
Simmels til den senmoderne sociolog, Anthony Giddens.  
Det konkluderes, hvilke muligheder, der er for cyklismens i det senmoderne København, med 
særligt fokus på elcyklen og ladcyklen som ser ud til at kunne bryde med cyklismens nuværende 
mobilitetsbegrænsninger. 
 
Abstract 
This report deals with cycling in the postmodern metropolis Copenhagen. An auto-ethnographic 
study of Amsterdam is part of this report. It contains a mobility-oriented criticism of the National 
Cycling Strategy (2014), the economic analyzes in connection with the National Cycling Strategy, 
and the Copenhagen municipality's bicycle strategy (2011-2025). 
It explores how new technologies and are relevant for cycling's mobility, as well as cycling's 
condition and future in the postmodern metropolis. 
There has been used a variety of sociological theorists, from the classic sociologist George Simmel 
to the post-modern sociologist Anthony Giddens. 
It is concluded that the opportunities for cycling's in the late modern Copenhagen, with special 
focus on the electric bike and the cargo bike, that seems to break with cycling's current mobility 
limitations. 
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Kapitel	  1:	  Introduktion	  
Problemfelt	  
Transport er en del af alle individer i ethvert samfunds hverdag. Skal man fra A til B, eller C til D, 
har man en begrænset mængde transportmuligheder, man kan gå, cykle, anvende et motorkøretøj 
eller sågar hoppe på tungen. I den urbane-kultur er der sågar opstået nye transportredskaber som 
skateboards og rulleskøjter, mens individer i de provinsielle egne, hopper på knallerten fra landsby 
til landsby. 
Hver gang man påbegynder en rejse, træffer man en beslutning om hvilket transportmiddel, man 
ønsker at anvende, alt efter hvad der er mest hensigtsmæssigt i forhold til de resurser man har til 
rådighed. Transportmidlerne har forskellige konsekvenser i forhold til sundhed, penge, socialstatus 
og tid. Hvilket transportmiddel der vælges, kan meget vel afhænge af strukturelle faktorer såvel som 
individets egen formåen.  
Verdens storbyer har de senere år oplevet en øget migration, og det er en udvikling der ser ud til at 
fortsætte. Der er desuden kommet øget fokus på forurening som kilde til sygdom og død. Biler er et 
forurenende transportmiddel, foruden dét, optager en bil meget plads i trafikken såvel som på 
parkeringspladsen. Alligevel lader de ansvarlige planlæggere af trafikken til at prioritere 
biltrafikken øverst. 
I Danmark er bilafgifterne de allerhøjeste i Europa (FDM, 2012). Vi subsidierer den offentlige 
transport med milliarder hver år, og har ingen betalingsveje, med undtagelse af Storebæltsbroen. 
Man kan ikke cykle over den omtalte bro, men til gengæld er vi det næstmest cyklende land i 
Vesten, kun overgået af Holland. (IBIKE, 2014). 
At træde i cykelpedalerne medfører, at man får pulsen op. Når man træder på gaspedalen udledes 
Co2. Cyklisme lader til derfor til, at kunne modvirke den fedme- og forurening, som er 
konsekvenserne af det postmoderne samfund.  
Hvis cyklisme er svaret på nutidens store problemer, hvorfor cykler vi så ikke, hver gang vi 
transporterer os?, Hvorfor er der flere cyklister i Amsterdam end i København? Og hvad ønsker 
politikerne at gøre ved forurenings- og migrationskoncentreringen i København? Det satte jeg mig 
for at finde ud af, ved hjælp af et autoetnografisk studie af Amsterdam, samt en dokumentanalyse af 
den nationale cykelstrategi (2014) samt den københavnske (2011-2025). 
Problemformulering	  
For at undersøge de i problemfeltet rejste spørgsmål, har jeg valgt i det følgende at undersøge 
cyklismen ud fra følgene problemformulering: 
Hvad er cyklismens muligheder i det senmoderne København? 
Med arbejdsspørgsmålene: -­‐ Hvilke pejlemærker findes i den nationale cykelstrategi? -­‐ Hvordan harmonere den københavnske cykelstrategi med den nationale og hvordan skal 
København blive verdens bedste cykelby? -­‐ Hvilken rolle spiller samfundsøkonomi i cyklisme? 
Opgavens	  opbygning	  
Denne opgave er bygget op i seks kapitler. Kapitel ét er en introduktion, hvor emnet 
problematiseres og problemformuleringen introduceres.  
Kapitel to fungerer som det teoretiske fundament for opgaven, hvori den anvendte teori 
præsenteres.  
Kapitel tre er en redegørelse af det metodiske og videnskabsteoretiske grundlag for opgaven. 
Kapitel fire er opgavens proces, i form en præsentation af opgavens empiri i form af en 
dokumentanalyse. Kapitel fem er en analyse af den præsenterede empiri på baggrund af den 
præsenterede teori og de valgte metoder. 
Kapitel seks er afrundingen af opgaven og heri indgår opgavens produkt, dvs. konklusion og 
perspektivering. 
Der er vedlagt et autoetnografisk studie af Amsterdams cykelkultur, som det anbefales at læse før 
denne rapport, for at få forståelsen af cyklistens overvejeler mens den træder i pedalerne. 
 
Kapitel	  2:	  Teori	  
Dette teorikapitel er udformet med henblik på de tre taksonomiske niveauer, redegør, analyser og 
diskuter. Der er således valgt teori for at kunne redegøre for den tidsalder eller modernitet, der 
hersker i København. Dernæst har jeg valgt at inddrage nogle byteorier med henblik på at kunne 
analysere, hvorfor byen ser ud som den gør, og hvordan indbyggerne spiller en rolle i udformningen 
af cyklisme. Sidst men ikke mindst, er mobilitetsteori blevet inddraget med henblik på, at kunne 
diskutere de hidtidige resultater, såvel som mobiliteten i København anno 2015. 
Målet med teorikapitlet er at lægge op til mobilitetsforskning, snare end til regulær 
transportforskning, det vil sige, at det interesserer sig for de sociale processer der omgiver rejsen fra 
A-B,  indeholder dette kapitel både et modernitets afsnit i forhold til samfundstypologi og by. 
Derudover følger et adfærd og mobilitetsafsnit.  
Dette kapitel indledes med en forklaring af, hvad en modernitet består i, og dernæst hvilken 
(sen)modernitet, opgaven tager afsæt i. Det forsøges at gøre byen til et subjekt med den valgt teori, 
for at forstå denne dynamik, er by-afsnittet relativt bredt. Sidst, men ikke mindst  
Modernitet	  
Den engelske kulturgeograf og forsker ved City University of New York, David Harvey definerer 
en modernitet ud fra opfattelsen af selvet, tid og rum. Da disse tre elementer går på tværs af køn, 
geografi, etnicitet samt sociale klasser, og den vej igennem stadfæster sig som værende universel 
for menneskeheden. Moderniteten forener så at sige menneskeheden, men samtidigt fornyer den 
med sin særlige karakteristika af. 
”(…) modernity can be said to unite all mankind. But is a paradoxical unity, a unity of disunity; it 
pours us all into a maelstrom of perpetual disintegration and renewal, of struggle and contradiction, 
of ambiguity and anguish” (Harvey 1989: 11). 
Moderniteten er som følge heraf noget, der relater sig til hele samfundet. Hvilken modernitetsform 
der udspiller sig I København vil blive behandlet I det følgende afsnit. 
Senmodernisme	  
David Harvey tildeler postmodernismen adelsmærket, at være et opgør med ’illusionen’ om den 
universelle menneskelige historie, et opgør med positivismen, teknokratismen og rationalismen, 
som i modernismen stod for lineære fremskridt, homogenisering af absolutte sandheder og 
standardisering af produktion og viden. 
”Postmodernism signals the death of such ’metanarratives whose secretly terroristic function was to 
ground and legitimate the illusion of a universal human history” (Harvey. 1989: 9). 
 
Den engelske sociolog og tidligere direktør for London School of Economics, Anthony Giddens er 
en af bagmændene bag samfundstypologien ‘det senmoderne samfund’, som er kendetegnet ved 
ikke længere at være et industrisamfund, men derimod en servicebaseret økonomi. Vi befinder os 
midt I transformationen, hvor velfærdsstaten og fagforeninger ligesom økonomien som et hele, 
gennemgår store forandringer. Disse forandringer går bl.a. under pseudonymet ‘de nye sociale 
risici’, og er blevet et vigtigt forskningsemne, hvor især den for nyligt afdøde tyske sociolog Ulrik 
Bech står bag begreberne ‘verdensrisikosamfundet’ (Beck, 2002: 9) og den dertilhørende 
‘kosmopolitiske borger’ (Beck, 2009: 12), i denne omgang hives der ikke fat i ’de nye sociale 
risici’, men derimod knyttes et citat om mobilitet, af den danske mobilitetsforsker ved Roskilde 
Universitet, Malene Freudendal-Pedersen.  
“At leve et senmoderne liv fordrer et vist niveau af mobilitet. Vi skal være i stand til at komme 
rundt hurtigt, være fleksible og parat til at flytte os på et sekund, men allervigtigst skal vi have 
muligheden for mobilitet, således at ideen om alle de potentialer, der er en del af hverdagslivet kan 
overholdes” (Freudendal- Pedersen 2007:119) . Som det læses i citatet, forbindes det senmoderne, 
med specificerede behov for mobilitet, i det følgende afsnit, vil byen forbindes med 
postmodernisme. 
Definitionen	  af	  by	  
Dette afsnit drejer sig om storbyen og storbyborgerne, da det er denne, der danner rammerne for 
opgavens objekt. Som definition af storbyen bruges de to amerikanske sociologer og søskende 
David Jary og Julia Jarys definition, den samme definition som Giddens har anvendt i sin bog 
Sociology fra 2009. 
”An inhabited central place differentiated from a town or village by its greater size, and by the 
range of activities practised within its boundaries, usually religious, military, political, economic, 
educational and cultural. Collectively, these activities involve the exercise of power over the 
surrounding countryside” (Jary and Jary 1999:74). 
Det handler altså dels om størrelsen, men også de aktiviteter der finder sted inden for bygrænsen. 
Amsterdam er ligesom dets europæiske storbybrødre, både fler- og multikulturel, hvilket indebærer 
en masse subkulturer. Med afsæt i observationsstudiet kunne et hypotetisk eksempel på dette, være 
en jødisk pige, der jævnligt besøger synagogen i centrum, går på kunstakademi i syd og til koncerter 
i Nord. For at kunne udfolde disse, kort opridsede, interesser stiller det store krav til individets 
mobilitet, og hermed også byens transportmuligheder. Det er altså fuldstændigt essentielt for enhver 
storby at kunne levere transportmuligheder for dets indbyggere. 
Postmoderne og senmoderne er to sider af samme sag, forskellen på de to begreber er, at 
postmodernisterne ser modernismen som værende afsluttet, mens senmodernisterne mener at vi 
befinder os sent i modernismen, om det ene eller andet begreb anvendes afhænger altså af, hvorvidt 
man kan betragte modernismen, som en saga blot, eller vi stadig lever i modernismen, men i den 
sene ende af modernisme, heraf senmodernisme. 
Modernisme	  
Modernismens bebyggelser var for folket nærmere end mennesket, betonblokke, ståltårne og 
glashuse, skulle huse mange for så få resurser, som det var muligt. Dette betød en gennemgående 
diskursiv forståelse af byggeriet, hvor al udsmykning var frås, individualistiske hensyn var 
overfølsomhed og romantisme blev set som kitsch (Harvey, 1989: 55). Den engelske prins Charles 
er, på trods af sit forbud mod at blande sig I politik, kendt for at søge indflydelse i det engelske 
overhus. Han har et kabinet af rådgivere under sig, og er kendt som en kritiker af den modernistiske 
byplanlægning.  
”The urban redevelopment, and the developer destruction that has done more to wreck London, he 
claims, then the Luftwaffe’s attacks in World War II” (Harvey, 1989: 66).  Det modernistiske by 
design har kort sagt fokus på stordrevene storbyer og teknologisk rationalitet. Prins Charles 
arkitektoniske rådgivere, Leon Krier, bliver af David Harvey betegnet som ”en der påvirker den 
offentlige debat både i toppen og bredden” (ibid: 67), kritiserer det modernistiske by design for at 
være monofunktionel, som han kalder ’anti-ecological’ fordi det er spild af tid, energi og land. Krier 
sætter dette i kontrast til den ’gode by’. 
Postmodernisme	  
Postmodernisme indikerer et brud med modernismen, heraf ’post’, modsat senmodernisme der 
indikerer, at modernisme befinder sig sent på et kontinuum. I byplanlægningen ses modernisme og 
postmodernisme som to forskellige perioder. 
Den føromtalte Krier mener, at den gode by indeholder fuldkomne og begrænsede bysamfund, som 
hver i sær er uafhængige bysamfund i en stor familie af bysamfund, der alle sammen er en by i 
byen, altså står i skærende kontrast til den monofunktionelle, stordrevne storby. Som eksempler på 
’byer i byen’ findes ’little italy’, spanish town o.l., men også i København, hvor en blød beskrivelse 
af bydelene kunne lyde noget i stil med, Vesterbros hipsterkvarter, Østerbros børnefamilier, det 
multikulturelle Nørrebro, Vestegns-proletarene, osv. Dette kalder vi fragmentering, og er det første 
af tre nøglebegreber, som jeg anvender i postmodernismen. 
Men den modernistiske storby eksisterer, og må derfor genskabes som en postmodernistisk by, 
hvilket indebærer at restaurere de gamle elementer eksempelvis skibsværfter og andre 
efterladenskaber fra modernismens by (ibid: 72).  
Postmodernisterne ønsker at bringe æstetik ind i bybilledet, og gøre plads til individernes indre 
trang til selv-diversifikation (ibid: 75). 
Eklekticisme er det andet af nøglebegreberne i postmodernisme, det betyder, at der ikke findes 
nogen ren nuværende kultur, men at byen derimod er en ’melting pot’, af tidligere stilarter som 
’retro’, minimalisme o.l. i bybilledet, samtidigt med en internationalisme, som gør det muligt at gå 
med fransk parfume, spise mellemøstlig mad, se en dansk film og gå i amerikanske 
tøjmærker(Harvey 1989: 96). 
Det tredje og sidste nøglebegreb i den postmodernistiske storby,  er ’tid og rum’-dimensionen, der 
ser byens udformning, som et produkt af dens egen sammenhængende historie. 
Den amerikanske arkitekt Charles Jencks argumenterer for, at postmodernistisk arkitektur har sine 
rødder i to betydelige teknologiske landvindinger (Jencks i Harvey 1989: 75), det første drejer sig 
om de førnævnte modernitetselement ’tid og rum’-elementer, hvor transport og kommunikation har 
skabt en kolossal internationalisering og intern opdeling af storbyerne. Decentrale by former, med 
adspredte kompetencer er med de teknologiske landvindinger bleven gjort muligere i langt højere 
grad. For det andet har computerteknologien gjort det muligt at personliggøre varer og byggerier i 
langt højere grad (Harvey 1989: 76). 
Urban	  Ecology	  
Dette begreb opstod i mellemkrigstiden på Chicago-skolen, som er en af de annerkendte skoler 
inden for byplanlægning o.l.. Ophavsmanden bag dette begreb er den amerikanske by-sociolog, 
Robert Park, som hentede sin inspiration i biologien. Han benytter en metafor af dyr, der både 
tilpasser sig sine omgivelser, men samtidig også søger at tilpasse omgivelserne sine interesser. Som 
eksempelvis bæveren, der bygger dæmninger, og trækfuglen, der søger mod varmere himmelstrøg. 
Storbyer opstår ikke som tilfældigheder, eksempelvis er de fleste vesteuropæiske metropoler 
lokaliseret ved havet, floder o.l. som følge af skibets dominerende transportform, dengang disse 
byer blev til. Dertil er der bygget store havne og skibsværfter, som dog i nyere tid, i nogen grad, er 
afviklet eller tilpasset det moderne samfund (Giddens, 2009: 209). Det samme gælder veje, som 
først blev bygget til hestetransport og senere biltransport, altså har de fulgt den teknologiske 
udvikling inden for transport. Hvis man ser på ’urban ecology’ med dette perspektiv, hænger den 
moderne tilpasning af storbyerne sammen med ’de nye sociale risici’, som eksempelvis 
klimaforandringerne, og det er i denne sammenhæng, at det co2-neutrale transportmiddel cyklen, 
bliver interessant. 
Urban Ecology blev i 50 og 60’erne videreudviklet af  Amos Hawley til også at omfatte forskellige 
dele af byernes indretning. Han beskriver, hvordan vigtige samfundsorganer, som banker og 
forsikringsselskaber, og underholdningsvirksomheder har en tendens til at placere sig i centrum, og 
hvor den befolkning, der før residerede i centrum, nu bliver skubbet ud i forstæderne. På samme tid 
følger ejdomspriserne transportmulighederne, og han bringer en plausibel påstand om, at der er en 
sammenhæng mellem tidsbesparelser i forhold til at komme på arbejde og penge (Giddens, 2009: 
212). 
Adfærd	  
Den tyske sociolog, Ferdinand Tönnis opfandt begreberne væsensvilje og valgvilje. Som det 
indikeres i navnet viljeteori, er det en analytisk tilgang til at diskutere adfærd. Væsensviljen har 
underbegreberne ’sædvane’ og ’erindring’ (Falck, 2007: 64). ’Sædvane’ vil sige, at individet har 
tilbøjeligheder til bestemte ting og gøremål, kultiveret gennem livets erfaringer. ’Erindring’ opfatter 
jeg som samfundets repressive strukturer, der fungere som et åndeligt fællesskab af rigtig og 
forkert, som den dårlige samvittighed man kan føle, når man passere et lyskryds, der viser rødt lys, 
på trods af at man ikke er til fare for nogen eller noget.  
Dernæst findes valgviljen, som er formålet med en handling, altså det mål man gerne vil opnå. Et 
transport eksempel ville være, at transportere sig til arbejde, dertil vælges nogle ydre midler, som 
vælges på baggrund af funderinger i politik, økonomi og videnskab.  
 
I forlængelse af Tönnis viljeteori, bruger jeg et begreb, som Malene Freudendal-Pedersen anvender 
i sin Ph.D. afhandling, ’Strukturelle fortællinger’, dvs. fortællinger, som er med til at forme vores 
transportvaner. Freudendals Ph.D. afhandling, handler netop om mobilitetsforskning og hvordan 
strukturelle fortællinger produceres af, og producerer mobilitet. Hun bruger eksemplet ”når man har 
børn, skal man have bil” og ”togene er altid forsinkede”. Jeg placerer de strukturelle fortællinger i 
væsensviljens ’erindringer’, og bliver herigennem et vigtigt værktøj, til at skabe forandring. 
 
Georg Simmels var en tysk sociolog og filosof, og er senere blevet betegnet som en af de klassiske 
sociologer. Han undersøgte i datiden, hvordan bylivet blev opfattet af byboerne, her fandt han frem 
til, at en del af byboernes mentalitet, var ’the seat of money’, hvilket vil sige at økonomiske 
overvejelser, skaber mindre rum for de emotionelle, som følge deraf resultere i et ’calculating mind 
of cost-benefits’ (Giddens, 2009: 210). 
 
Jonathan Raban er en engelsk, prisvindende forfatter, der står i opposition til de sociologer, der ser 
byboer som nogle individer med kalkulerende ratinalitet. Han ser byen som et teater, hvor 
individerne omgives af frihed, til at blive hvad eller hvem de vil. ”Personal identity had been 
rendered soft, fluid, endlessly open to the exercise of the will and the imagination.” (Harvey, 1989: 
5) 
Raban skelner mellem den bløde og den hårde by. Den bløde er menneskets subjektive forståelse af 
byen, hvor drømme, myter og mareridt er styrende for forståelsen af byen, qua hans skønlitterære 
forfatterskab, er det mestendels dette han har beskæftiget sig med, dog har ligeledes inddraget 
elementer fra ’den hårde by’ i hans værker. Den hårde by, er den du kan finde i statistikker, kort og 
monografier. 
Raban er tydeligvis inspireret af Urban ecology, når han mener, at det plastik, glas og metal, som 
det materielle indhold i byen består af, former  og formes af individerne. Som tidligere nævnt ser 
han byen som et teater, hvor drømme og virkelighed mødes, men samtidigt kan teateret ende som en 
labyrint, hvor nogle individer fortabes i labyrintens mørke gyder af psykoser og totalitære mareridt 
(ibid:7). Harvey tildeler Rabans ’bløde by’-beskrivelser adelsmærket af postmodernisme. 
Mobilitet	  eller	  transport?	  	  
”Mobilitetsforskningen handler, i modsætning til transportforskningen, ikke alene om den 
tilbagelagte afstand, men i lige så høj grad om, hvorledes bevægelsen hænger sammen med det 
sociale liv” (Petersen, Pedersen og Nielsen: 399). 
Den Nationale Cykelstrategi er et produkt af transportforskning, ikke mobilitetsforskning. Selvom 
øget mobilitet eksplicit nævnes i undersøgelsen, er det mobilitet i den rene transportmæssige 
forstand. 
Mobilitetsforskningen er et tværvidenskabeligt forskningsområde, som beskæftiger sig med 
transport, og informationsstrømmes konsekvenser for miljø, individ, samfund o.l. med henblik på 
samfundsforandringer. De nye teknologier skaber/destruerer på en og samme tid nye/gamle 
relationer og identiteter. 
Derfor inddrages modernitet-begreberne også i denne rapport, hvor særligt Anthony Giddens 
beskrivelse af det post/senmoderne samfund findes. 
Mobilitet	  
Mobilitet forbinder transport og modernitet, det fysiske med det sociale og heraf også 
naturvidenskab og socialvidenskab. Hvor John Urry bruger mobilitet til at forstå modernitet (2000:), 
gør jeg det modsatte. Mobilitet og modernitet uløseligt hænger sammen, og der kan unægtelig 
findes en mobilitet uden modernitet. Det skyldes, at begge er en naturlig del af at være menneske. 
Mobiliteten er dog de transportrelaterede aspekter af modernitet, og derigennem forstår jeg 
mobilitet som værende en del af moderniteten, dermed ikke sagt, at det står i modsætning til John 
Urry, der benyttede mobiliteten til at beskrive moderniteten. 
Freudendal forbinder senmoderniteten og mobiliteten i sin Ph.D. afhandling med dette citat. 
“Mobiliteten bliver måden, hvorpå det senmoderne menneske bevarer muligheden for at følge med i 
en kompliceret og hurtig verden. Dermed er det ikke længere udelukkende stedet, hvor man skal 
hen, men også det at man har muligheden for at være mobil og på farten, der får en betydning.” 
(Freudendal-Pedersen 2007:55) 
Mobilitet er blevet en væsentlig del af verden. Friheden til bevægelse er et af kerneelementerne i 
den europæiske union, hvor arbejdskræftens frie bevægelighed og schengensamarbejdet nærmest er 
pseudonymer for den europæiske union. 
Både FN og EU har indarbejdet rettigheder til bevægelse i deres forfatninger (Urry, 2000: 4), og 
allerede i oplysningstiden mente Jean-Jacques Rosseau at mennesket fra naturens side var født frit, 
men at vi havde indrettet politiske systemer, der ikke tillod os at være frie, heraf det verdensberømte 
citat fra sin bog Samfundskontrakten: "Mennesket er født frit, og overalt ligger det i lænker”. 
Motilitet	  
”Motilitet er potentialet for mobilitet – individets muligheder for at være mobil og hvordan dette 
potentiale aktiveres og bliver til handling.” (Petersen, Pedersen og Nielsen: 401). 
Kaufmann viderebygger på mobilitetsbegrebet, ved at tilføje ’motilitet’, som er potentialet for 
mobilitet. altså individets muligheder for at være mobil, og hvordan dette potentiale kan aktiveres 
og blive til handling. 
Når motilitet inddrages i mobilitet, fremtræder det nærmest tautologisk. At mobilitet indeholder 
forudsætninger for mobilitet, altså bliver motilitet til et underbegreb, der på en og samme tid også er 
en del af mobilitetsbegrebet. 
Derfor beskriver Freudendal mobilitet som et ambivalent begreb, da det både rummer mobilitet, 
som er den faktiske bevægelse, og motilitet, som er potentialet for bevægelse (Freudendal-Pedersen, 
2007: 119).  
Alle former for mobilitet fylder, og derfor optager den rum og plads, og selvom mobilitet ikke er et 
nulsumsspil, vil mobilitet for nogle, skabe immobilitet for andre, da veje, togskinner og cykelstier 
optager det fælles rum, vil en udvidet mobilitet for cyklisten, medfører en begrænsning af de andre 
transportformers mobilitet, forudsat at det fælles transportrums størrelse er uændret. Deraf 
argumenteres det, at den immobilitet, som skabes via mængden af trængsel, er hæmmende for 
motilitet. Potentialet for bevægelse bliver altså indskrænket, og det argumenteres dermed, at man 
ikke længere har mulighed for mobilitet. 
Dermed er mobilitet altid en implikation, der skabe immobilitet for andre, i større eller mindre grad, 
og derfor har den både en direkte og indirekte effekt på trængslen. 
Tid	  eller	  tiden?	  
Urry tilføjer en sondring mellem øjeblikkets tid og urets tid. Hvor urets tid er dén tid 
bornholmerurets visere peger på. Den kan gøres op i meget små enheder og er sammenlignelig på 
tværs af kloden, og opfattes nærmest som en ressource, der kan organiseres og forbruges (Urry, 
2000: 124). 
Øjeblikkets tid værende den ’tidsalder’ vi lever i, med de særlige karakteristika, der følger med 
(ibid: 140). Øjeblikkets tid kan i mange tilfælde gå under pseudonymet det senmoderne samfund. 
Automobilitet	  
John Urry mener, at det moderne samfunds, urbane-, industri- og forbrugssociologer forsømte at 
analysere bilens betydninger for sociale relationer (ibid: 58).  
”In general, however, sociology has regarded cars as a neutral technology, permitting social patterns 
of life that would have more or less occurred anyway” (ibid: 59). 
Det argumenteres derefter i stærke vendinger, at ikke blot har bilens transport betydning for 
individernes særskilte mobilitet, men også når de er parkeret forandrer de ’rummet’, hvor mand som 
kvinde mødes. Denne indretning af infrastrukturen, har ifølge Urry gjort bilen til ”freedom of the 
road”, fordi at vejnettet forbinder næsten alle arbejdspladser, forlystelser og hjem. 
”Automobility coerces – it might be thought to be as powerful a structure as any that confronts 
people and yet it is rarely analyzed within sociological debates” (ibid: 60). 
Jeg vil lade mig inspirere af Urrys syn på automobilitet, som en repressiv samfundsstruktur, der 
som han giver udtryk for, har haft så stor betydning, at den har opnået en overlegen position i 
forhold til de andre mobilitetsformer, at dens position nærmest ikke har eller er til diskussion. 
Dette teoriapparat er møntet på, at kunne analysere København som cykelby. Teoriapparatet skulle 
derfor gerne være bredspektret nok til, at kunne analysere på mikro- så vel som makrorelaterede 
forhold. Senere vil empirien i form af udarbejdede cykelstrategier blive præsenteret, og det er med 
denne empiri in mente, at teoriapparatet er udfoldet. Før empirien vil blive præsenteret, vil følge et 
afsnit om metode og videnskabsteori i denne opgave. 
 
Kapitel	  3:	  Metode	  og	  Videnskabsteori	  
Dette kapitel indeholder en refleksion af metode i forbindelse med det bilagslagte autoetnografiske 
studie, samt refleksioner over videnskabsteori. Formålet med afsnittet er at binde opgaven sammen, 
og sikre videnskabelig kvalitet. 
At finde den rette videnskabsteoretiske retning er i dette projekts tilfælde på mange den samme 
proces, som det var at cykle rundt i Amsterdam og finde ud af hvilke by-elementer, der er relevante 
at hive fat i for projektets formål.  
Cyklende i Amsterdam kunne jeg have holdt fokus udelukkende på underlaget, i søgen om at finde 
frem til hvilket underlag, der var bedst at køre på, eller jeg kunne have haft fokus på cyklens 
mekanik, trafikanternes adfærd osv.. Da formålet i dette tilfælde var at søge brugbar viden til 
hvordan cyklismen gebærder sig i den postmoderne storby, måtte jeg vælge at fokusere på de 
objekter og subjekter, som jeg formodede ville give mig størst mulig indsigt i 
problemformuleringen.  
Der findes langt over 10 videnskabsteoretiske retninger, nogle er videreudviklinger af andre og 
derfor tæt beslægtet, mens andre er derimod opstået som oprørske brud med dén, på det givne 
tidspunkts, hegemoniske videnskabsteori. 
Målet med dette videnskabsteoretiske kapitel er at skabe videnskabelig kvalitet, og som Søren Juul 
og Kirsten Bransholm Pedersen skriver, så er videnskabelig kvalitet i sig selv et videnskabsteoretisk 
spørgsmål (Juul og Pedersen, 2012: 399). 
Succeskriterierne for valget af den rette videnskabsteori består i, at vælge dén videnskabsteori, der 
kan bidrage til at skabe mest mulig refleksion og gennemsigtighed for projektets 
problemformulering. Jeg har valgt, at lade fænomenologien og hermeneutikken, være det 
videnskabsteoretiske afsæt for projektet  
Fænomenologien	  
Min induktive tilgang til projektets udformning passer ret godt til den autentiske indsigt i 
menneskers erfaringsverden, som fænomenologiens ’førstepersons-perspektiv’ arbejder med. Det 
stemmer også godt overens med opgavens præmisse om, at alle individer har hver deres 
præferencer og oplevelser af transport, herunder cyklisme. ’De rene fænomener’ har jeg søgt at 
beskrive ved mine observationsstudier, hvor øvelsen i at sætte sig selv i parentes bestod i, at rejse til 
et andet land, og bruge det som metode til at sætte mig ud over forudfattede meninger og 
indstillinger. 
”Fænomenologien studerer livsverdenen, hverdagens intersubjektivt konstituerede rutiner og 
mønstrene i den mellemmenneskelige interaktion på mikro-niveau,” (Juul og Pedersen, 2012: 403). 
Dette citat kunne nærmest ikke være mere rammende på store dele af denne projektrapport. Dog 
mener jeg, at det ville være fuldkommen tåbeligt at undlade makroperspektivet, eksempelvis de 
samfundsøkonomiske omkostninger ifm. transport. 
Fænomenologiens nedbrydelse af grænserne mellem det objektive og subjektive, er egentligt taget 
en hindring, da jeg forsøger at sondre mellem disse, hvilket eksempelvis ses i opdelingen analysen 
af byen i ”Den bløde” og ”Den Hårde” (den subjektive og objektive). Om end jeg ønsker at forene 
disse og muligvis godt kunne konstruere nye ”andenordens”-begreber, som bryder med den almene 
forståelse af cyklisme (Juul og Pedersen, 2012: 403). 
	  
Hermeneutikken	  
Hermeneutikken og fænomenologien deler mange syns- og standpunkter, derfor kunne jeg bruge 
adskillige linjer på at gentage ovenstående, men jeg vælger at sparre pladsen, og understrege 
sammenhængen med følgende citat 
”Den er klart inspireret af fænomenologien og deler dennes interesse for menneskets  subjektive og 
intersubjektive væren,” (Juul og Pedersen, 2012: 403). 
Et af stridpunkterne mellem de to videnskabsteoretiske retninger drejer sig om forfatterens evne til 
at sætte sig selv i parentes, og undersøge ”de rene fænomener”, det mener Hermeneutikken ikke er 
formålet, men derimod at ”Viden opstår i et dialektisk samspil mellem forskerens fordomme og de 
nye erfaringer der indhøstes.” (Juul og Pedersen, 2012: 403). 
Den hermeneutiske cirkel er en god metafor for den erkendelsesproces som udvikler sig i takt med 
projektrapportens tilblivelse, hvor jeg fra den spæde idé om et cykelprojekt i Amsterdam, gradvist 
har oplevet en vekselvirkning mellem mine forforståelse og de nye erfaringer, der er kommet 
fremkommet ved skrivebordet, biblioteket og ved den empiriske indsamling. 
Feltarbejdets	  refleksivitet	  
Hvordan kan man undersøge menneskets færden på cykel, når man selv er et cyklende menneske? 
Det korte svar er, at man rejser til Amsterdam, lejer en cykel og tramper i pedalerne. 
Denne metode er, ifølge den københavnske antropolog, Kirsten Hastrup, ikke god til at frembringe 
data, men derimod viden (Hastrup, 2010: 55). En viden om mig selv som cyklende subjekt, og en 
viden om den infrastruktur, som strukturerer cyklende objekters færden. 
Jeg er bundet af normative forforståelse af, hvordan jeg synes man bør cykle, eksempelvis, at den 
gode cyklist cykler i højre side af vejen, rækker armen ud før der drejes, og giver plads til 
overhalinger. Disse forforståelser kan ikke tilskrives nogen naturgivne årsager, men er derimod 
menneskeskabte idéer om en effektiv og sikker måde at færdes i trafikken. 
At rejse til et andet land, i en by jeg kun har besøgt én gang før, og aldrig cyklet i, sender mig på 
udebane, hvor autoriteten om rigtig og forkert findes blandt de amsterdamske trafikanter og ikke 
mig. Som det kan læses på de første sider af mit observationsstudie, var jeg meget opmærksom på, 
de små forskelle fra den ukendte amsterdamske trafik til den vante københavnske ditto. Men efter få 
dage, var den amsterdamske cykeljargon blot ’the new normal’ inde i mig. 
En observant vil under normale omstændigheder interagere med sine omgivelser, eksempelvis kan 
en arkæolog, med et forkert spadestik, skabe katastrofale ændring undersøgelsesobjektet, mens en 
antropolog i en fremmed indianerstamme unægtelig vil mødes med tillid, mistillid, frygt, 
nysgerrighed eller deslige visa versa. 
Ligegyldigt hvor mange gange jeg i løbet af de fem dage kører på den samme cykelsti, vil 
cykelstiens materiale forblive uændret, dog er alle de cyklende subjekter i allerhøjeste grad påvirket 
af humør, stressniveau og spejlingen af selvet i andres cykelageren, hvilket vil betyde, at ingen 
cyklister er fuldkommen identiske. 
Det	  autoetnografiske	  studie	  
Autoetnografi er en kvalitative forskningsstrategi, hvor forskeren tager afsæt i sig selv, ved at være 
opmærksom på egne fysiske reaktioner, tanker og følelser (Baarts: 2010, 154). 
Hvis man brækker ordet Auto-etno-grafi op, findes det at ’auto’, refereret til selvet, ’etno’ til 
kulturen der undersøges, og ’grafi’ til den videnskabelige proces. 
Autoetnografien er ikke et spejl af virkeligheden, men derimod en konstruktion af denne, hvor 
etnografen gør brug af sanser, følelser og tanker, til at (selv)reflektere over objektet. I det 
reflekssive etnografi-studie, er forskerens egne erfaringer vigtige i forhold til det fællesskab, der 
mødes. Med de impressionistiske fortællinger forsøger jeg at fastfryse scenerne fra det udarbejdede 
feltstudie  (Baarts: 2010, 159).. Fortællingerne er figurative, selvom de kommer fra et personligt 
perspektiv. Derfor er det en slags rekonstruktion, der nedfæstet med bogstaver. Observationerne er 
nedskrevet i en kronologisk rækkefølge, med blik for at undlade for mange irrelevante detaljer. Der 
er gjort plads til refleksioner blandt observationerne, for at gengive oplevelsen, og fange læseren 
(Baarts: 2010, 162). 
Fornemmelsen	  for	  stedet	  og	  rummet	  
Koordinaterne for Amsterdam er 52° 23′ 0″ N, 4° 54′ , der bor ca. én million mennesker på et areal 
af 219 km2. Selvom disse kolde fakta er til at tage og føle på, fortæller de intet brugbart for 
feltarbejdet. De fysiske omgivelser er hverken at ignorere, eller determinerende for den sociale 
færden, derimod infiltrerer det sociale og fysiske hinanden på subtil vis (Hastrup, 2010: 59). 
Stedet er ikke bare et par koordinater, men derimod Amsterdam, som er en del af den vestlige 
verden herunder EU, som ligeledes er underlagt nogle sociale strukturer, som er beskrevet i afsnittet 
om det postmoderne samfund. 
Rummet danner rammen om forskellige bevægelige elementer, det vil i cykelstiens tilfælde, være 
fodgængere, billister, cyklister, skatere og trafiklys (Hastrup, 2010: 61). 
Når ’sted’ og ’rum’ forenes, bruges begrebet ’taskscape’, som har en særlige kausalitetspil fra under 
rummets historicitet, da alle de begivenheder i det givende rum, i høj grad har formet rummet til 
den ’taskscape’, der former tilværelsen i rummet (Hastrup, 2010: 62). Taskcape er altså alle disse 
skrevne som uskrevne regler på cykelstien, der følges af cyklisterne, når de befinder sig i rummet, 
men altså også kun, når de befinder sig i rummet. Dette taskscape er blevet undersøgt i det 
bilagslagte etnografiske studie og bruges som baggrundsviden i denne rapport. 
Fra at have præsenteret de metodiske og teoretiske overvejelser, vil den anvendte empiri blive 
præsenteret i det følgene afsnit, dog vil først følge en metodisk introduktion til denne empiri. 
Kapitel	  4:	  Empiri	  
Denne	  opgaves	  empiri	  består	  af	  flere	  dokumenter,	  hvilke	  vil	  blive	  præsenteret	  om	  en	  snes	  linjer.	  Til	  præsentation	  og	  analyse	  af	  de	  udvalgte	  dokumenter,	  er	  den	  danske	  politolog,	  Kenneth	  Lynggaards	  metoder	  bleven	  anvendt,	  hvad	  dette	  indebærer,	  kan	  læses	  nedenfor.	  
Dokumentanalyse	  
I udarbejdelsen af denne rapport, har jeg søgt empiri i dokumenter. Blandt alle disse dokumenter, 
var der ét, som de alle sammen på den ene eller anden måde refererede til. Dette dokument går 
under navnet ’Den Nationale Cykelstrategi’, og er udarbejdet af transportministeriet 
(Transportministeriet, 2014). Som navnet indikerer, er det et meget bredtfavnende dokument. Nogle 
af de dokumenter jeg anvender i denne rapport, er udarbejdet som led i Den Nationale 
Cykelstrategi, mens andre er rapporter der har inspireret Den Nationale Cykelstrategi. Dernæst 
referere denne rapport også til ’Den Nationale cykelstrategi’. Dermed er Den Nationale 
Cykelstrategi på en og flere måder moderdokumentet for og i denne rapport. 
Til dokumentanalyse af de særskilte dokumenter, bruges de fire parametre, autenticitet, 
troværdighed, repræsentativitet, disse fire parametre bruges til at identificere dokumentet 
(Lynggaard, 2010: 147). 
Autenticiteten består i hvorvidt dokumentet har den oprindelse og afsender, som dokumentet påstår 
(Lynggaard, 2010: 148). 
Med troværdighed menes overvejelser, om hvorvidt der er usikkerheder eller skævheder forbundet 
med dokumentet (Lynggaard, 2010: 148). 
Repræsentativiteten består i, hvorvidt dokumentet repræsentere det typiske fænomen eller 
uregelmæssigheder (Lynggaard, 2010: 148). 
Med mening menes, hvorvidt meningen i dokumentet fremstår klart eller uklart (Lynggaard, 2010: 
148). 
Dokumentoversigt 
Afsender Dokumentt
ype 
Ant
al 
Københavns Universitet: Bystruktur og cyklisme Tertiært  1 
Transportministeriet: ’Den Nationale Cykelstrategi’ (2014) og ’Cyklingens 
effekter og samfundsøkonomi’ 
Sekundær 2 
Københavns Kommune: Københavns cykelstrategi (2011-2025) Sekundær 1 
Emil Holtemann: Et autoetnografisk studie af Amsterdam som cykelby Primær 1 
 Ovenfor præsenteres en dokumentoversigt over hvilke dokumenter, der anvendes som empiri i 
rapporten. I det følgene vil dokumenterne fra transportministeriet samt Københavns kommune blive 
udpenslet, mens dét fra Københavns Universitet vil blive nævnt i forbindelse med Den Nationale 
Cykelstrategi. Præsentation af det autoetnografiske studie findes i metodeafsnittet, mens det 
autoetnografiske studie findes i bilag. 
Cyklingens	  effekter	  og	  samfundsøkonomi	  
Dokumentet er et udkast til et arbejdspapir, der skal indgå i ’Den Nationale Cykelstrategi’, som 
udkom året efter i 2014. 
Dokumentet er indhentet på transportministeriets officielle hjemmeside, og der står eksplicit, at det 
er udarbejdet af transportministeriet, dog er den ikke underskrevet af transportministeren, da det er 
et arbejdspapir. Der anvendes data fra andre kilder såsom Danmarks Tekniske Universitet og 
udenlandske forskningsrapporter. I kraft af rapportens længde, er argumentationerne ikke særlig 
dybdegående, men baseres på afsenderens ethos. Dernæst er den skrevet i et let forståeligt sprog, og 
såfremt man har danskkundskaber af akademisk niveau, er man på intet tidspunkt i tvivl om 
formuleringernes betydning.   
 
Dokumentet er inddelt i fem kapitler, foruden indledning og bilag. Af disse fem er det ene kapitel 
sorteret fra i denne analyse, da det er en evaluering af cykelpuljeprojekter, og derfor falder uden for 
denne opgaves interesseområde. De kapitler der vil blive bearbejdet er derfor: ’Sundhed’, ’Miljø- 
og klimaeffekter’, ’Cyklen har flere gode effekter’ og ’Cykling i et samfundsøkonomisk 
perspektiv’. 
Sundhed	  
Det første kapitel, der inddrages i denne opgave, drejer sig om sundhed, sundhedseffekter af cykling 
for voksne: 
Arbejdspapiret beskriver hvordan verdensomspændende undersøgelser har påvist en forbedret 
kondition blandt cyklist, nedsat risiko for sygdom samt dødelighed. 
Miljø-­‐	  og	  klimaeffekter	  
Det understreges, at cyklisme i sig selv ikke skaber forurening- eller miljøforbedring. De positive 
miljøeffekter består i, når cyklen erstatter andre forurenende transportmidler. Det samme gælder i 
øvrigt ved trafikstøj. 
Cykling	  har	  flere	  gode	  effekter	  
Af flere gode effekter nævnes ’byliv’ og ’sammenhængskraft’, hvor det postuleres, at et godt byliv 
forudsætter diversitet i bolig, arbejde samt et levende handels og kulturliv. Dernæst, at man som 
fodgænger og cyklist, i højere grad har mulighed for at sanse byen, og har et højere niveau af frihed 
til at lade byens impulser forføre dig, end hvis man sidder i offentlig eller et privat motorkøretøj. 
Det benævnes, at børn og unge under 18 år ikke må sidde bag rettet i bilen jævnfør lovgivning, og 
deraf at cyklen til børn og unge kan fjerne forældrenes belastning ved transportering. 
”Ved at skabe gode cykleforhold kan byen invitere til, at mange flere forskellige mennesker færdes 
og opholder sig i byen. Det giver grobund for et mere varieret byliv med mange forskellige typer 
aktiviteter” (Transportministeriet, 2013: 22). 
Cykling	  i	  et	  samfundsøkonomisk	  perspektiv	  
Det mest essentielle kapitel i dette arbejdspapir er ”Cykling i et samfundsøkonomisk perspektiv”. 
Her introduceres to økonomiske modeller, TERESA og Cykel-TERESA. TERESA er en økonomisk 
model udviklet af Danmarks Tekniske Universitet, og anvendes til samfundsøkonomiske 
vurderinger for transportområdet. TERESA blev I September 2006 obligatorisk for alle større 
anlægsprojekter under transportministeriet. 
TERESA er relativ svær at navigere i for en studerende med kendskab til økonomiske modeller og 
relative høje excel-kompetencer, og fuldstændig umulig for lægmand. Bl.a. derfor blev det besluttet 
at udarbejde cykel-TERESA, der er relative nem at anvende, og selv mulig for lægmand at finde 
rundt i. 
TERESA’erne anvendes med henblik på finansministeriets krav for rentabiliteten ved statslige 
projekter på minimum 4 pct. Det vil sige, at for at foretage en investering i enhver form for 
transportinfrastruktur, kampagner o.l. skal den anslåede økonomiske gevinst være over 4 pct. 
I TERESA indgår der nogle enhedspriser for en cyklet kilometer, samt en kørt i personbil ved 50 
km/t. Over facit stregerne i beregningerne står der, at en kørt kilometer i bil betyder et underskud 
for samfundet og individet på 5,03 kr. Modsat giver en kørt kilometer på cykel, individet og 
samfundet 0,54 kr. 
Tidsomkostninger: Et ordsprog lyder, tid er lig med penge. Den tid, man bruger på transport, kunne 
bruges på andre gøremål, som fx arbejde eller fritidsaktiviteter. 
Kørselsomkostninger dækker omkostninger til afskrivninger, slid og reparationer.  
Heraf kan det udledes, at reducerede tids- og kørselsomkostninger bidrager positivt i den 
samfundsøkonomiske analyse. 
Individuel sundhedseffekt: Her indgår de positive sundhedseffekter, der tilfalder den enkelte cyklist 
i form af forbedret helbred og længere levetid. 
Kollektiv sundhedseffekt: Her indgår de sundhedseffekter, der tilfalder samfundet i form af et 
reduceret træk på det offentligt finansierede sundhedsvæsen, færre udgifter til sygedagpenge, højere 
skattebetalinger på grund af færre sygedage og effekter på de offentlige kasser som følge af 
forlænget levetid. 
Uheld: Her indregnes de økonomiske effekter af uheld for cyklister, både omkostningerne for 
cyklisten selv og for samfundet i form af sygehusudgifter. 
Eksterne omkostninger dækker over klimaforandring, støj, vejslid o.l. 
Af de ovennævnte parametre står det klart, at en cyklet kilometer udmærker sig positivt på 
sundhedseffekterne og negativt på tidsomkostningerne. Modsat udmærker bilen sig positivt på 
tidsomkostninger og negativt på kørselsomkostninger. 
 
Disse parametre er kvantitative data, som er afgørende for transportinvesteringernes allokering. Der 
indgår intet andet end ovenstående kvantitative parametre i TERESA, vi bevæger os derfor videre 
til moderdokumentet, ’Den National Cykelstrategi’, som ’Cyklingens effekter og 
samfundsøkonomi’ er et arbejdspapir til. 
Fra	  arbejdspapir	  til	  Den	  Nationale	  Cykelstrategi	  
Dokumentet er indhentet på transportministeriets officielle hjemmeside, og der står eksplicit, at det 
er udarbejdet af transportministeriet,  og den er underskrevet af transportministeren, Magnus 
Heunicke. Der anvendes data fra eksterne såvel som interne kilder, og gives ofte eksemplificerende 
forklaringer. Det er en empirisk velfunderet rapport, der er lagt mange arbejdstimer i. Den er 
skrevet i et let forståeligt sprog, men bærer præg af en opportunisme, hvori der nogle gange bliver 
skrevet ’bedst’ o.l. i stedet for at forklare hvad der egentlig menes. 
Under overskriften “Danmark – op på cyklen!” har transportministeriet udgivet en national 
cykelstrategi. Det er den foreløbigt 2. strategi, den første kom I 2007, og så væsentligt anderledes 
ud. 2014-strategien deles op i tre enheder, hverdagscykling, aktiv ferie og fritid samt nye og sikre 
cyklister. Af disse tre enheder fokuseres der på hverdagscyklisme I denne rapport.  
”Mere hverdagscykling øger mobiliteten og giver renere miljø og bedre klima. Hvis flere vælger 
cyklen til arbejde og uddannelse til fordel for bilen, kan trængslen på vejene mindskes.” 
(Transportministeriet, 20014: 10) 
En grafik viser, hvilke kommuner der har den højeste cykelandel, her er det noget overraskende 
Fanø, der sammen med det mindre overraskende, København,  der scorer højest. Derefter følger 
resten af universitetsbyerne og Varde, som vandt cyklistforbundets pris for bedste cykelby i 2014. 
En dør-til-dør strategi igangsættes med henblik på ’Cyklen i sammenhæng med den kollektive 
trafik’, hvor i nogen grad gøres muligt at medbringe cyklen i fx S-tog, så er der særligt fokus på 
parkeringsmulighederne ved stationerne. 
’Øget cykelfokus på arbejdspladsen’ består i, at særligt større virksomheder skal have hjælp til 
udarbejdelse af cykelplaner m.v., for deres ansattes til og fra transport, men også når der 
transporteres i firmaøjemed, introduceres en skattebegunstigende ordning, under krav om at 
medarbejderen ikke må hjemtage cyklen eller udnytte til privat brug. 
’Mere pedal - tak’ har til formål at fremme cyklisme både ved korte og lange ture, afsnittet bruger 
en rapport udarbejdet af Københavns Universitet for Naturstyrelsen, som mener at byerne skal være 
omhyggelige i deres byplanlægning, hvis de ønsker at fremme cyklisme.  
”Den gode cykelby er kendetegnet ved, at den holder tæt sammen på funktionerne. Den holder 
specielt sammen på butikkerne. Forretningerne ligger mellem 1 og 4 km fra borgernes hjem. Skoler 
og ungdomsuddannelser skal ligge inden for 3 km, og så skal der være et stort udbud af 
arbejdspladser og service inden for 4 km” (Transportministeriet: 2014, 29) 
’Supercykelstier, også i mellemstore byer’ efterspørger, at hovedkorridorerne for cyklisterne skal 
opprioriteres, hvilket består i, grønne bølger ved lyskryds, en opdeling af cykelstierne i ’komfort’ 
og ’hurtigbane’ cykelpumper, fodhvilere og parkeringsfaciliteter. Dernæst bliver supercykelstier 
også til et led i den offentlig-cykel-kombinerede trafik. 
”Supercykelstier med få stop i vejkryds og høj standard kan rykke grænserne for, hvad der opleves 
som en acceptabel og naturlig cykelafstand. Og gennem opkoblingen til kollektive 
trafikknudepunkter – hvorved cykel og kollektiv trafik kan kombineres – kan brugen af cyklen øges 
yderligere” (Transportministeriet: 2014, 30). 
El-cykler betragtes som et middel til at gøre længere afstande cykelvenlige, og derudover kan 
trehjulede el-cykler gøre balancebesværede- trafikanter o.l. cykelmobile. 
’Cykelbyer i hele landet’ skal ved hjælp af en helhedsorienteret indsats, der sætter ind på mange 
fronter, udbrede cyklisme. Store som små kommuner kan søge støtte cykelfremmende kampagner, 
forbedring af infrastruktur o.l. 
”Cykelbybegrebet handler om en helhedsorienteret tilgang til cykelfremme gennem forskellige 
former for tiltag” (Transportministeriet, 2014: 34). 
’Højresving for rødt på udvalgte steder’ forsøges med henblik på at øge fremkommeligheden og 
begrænse cyklismen på fortovene. Dog er der ikke tale om et forsøg med henblik på en generel 
lovliggørelse. 
”Det bør ikke være en generel indførelse af højresving for rødt lys, men en mulighed, der skal 
gælde de konkrete steder, hvor færdselsforholdene og hensynet til de øvrige trafikanter tilsiger det” 
(Transportministeriet, 2014: 38). 
Københavns	  cykelstrategi	  2011-­‐2025	  	  
Københavns kommunes teknik- og miljøudvalg udgav i 2011 en 14 år lang cykelstrategi, der skulle 
afløse den forrige som var for 2002-2012. Den er hentet fra Københavns Kommunes hjemmeside 
og er underskrevet af borgmesteren. Publikationen er meget visuel, og al tekst er sat op i korte 
rubrikker og følger mediegrafiske principper snare end akademiske. 
Af samme årsag bruges der brede begreber som innovation, der ikke følges op af uddybende 
forklaringer, men tallene og målsætningerne er klare og tydelige. Det går frem af for København, 
der gerne vil være verdens bedste cykelby. 
 
”Formålet med denne publikation er ved hjælp af ord, tal og billeder at synliggøre, hvad der kræves, 
for at København kan nærme sig sine ambitiøse mål om, at væsentligt flere vælger cyklen, og om i 
det hele taget at blive en endnu bedre cykelby. Med andre ord: hvordan vi rykker cykelbyen 
København til et nyt niveau - fra god til verdens bedste.” (Københavns Kommune, 2011: 5). 
 
Det nævnes eksplicit, at der skal gives mere plads til cyklisterne på de centrale strækninger, mens 
der i samme åndedræt abonneres på den strukturelle fortælling, at ”Rejsetid er et centralt 
konkurrenceparameter, uanset hvilken type transport der er tale om.” 
Selvom arbejdspapiret om cykling og samfundsøkonomi endnu ikke var udgivet ved denne rapports 
publicering, trækker Københavns cykelstrategi tydeligvis på samme data, når det beskrives, hvor 
godt cykling er for sundhed og økonomi. Dernæst forklarer følgende citat, hvordan Københavns 
kommune anskuer sig selv som cykelby. 
“En cykelby er en by med bedre plads, mindre larm, renere luft, sundere borgere og bedre 
økonomi. Det er en by, hvor der er bedre at være, og hvor den enkelte har bedre livskvalitet. 
Hvor tilgængeligheden er i top, og hvor der ikke er langt fra tanke til handling, hvis man vil 
ud i det grønne, deltage i kultur- og idrætsaktiviteter eller købe ind lokalt. Cyklerne er derfor 
ikke et mål i sig selv, men et effektivt middel til at skabe en bedre by at leve i med plads til 
mangfoldighed og udvikling” (Københavns Kommune, 2011: 7). 
Københavns kommune præsenterer et mål om, at 50 % af turene til arbejde og uddannelse skal være 
ved cykel, dette er en stigning på 15 procentpoint eller 55.000 flere cyklister. Det betyder, at man 
må udvide cykelvejenes kapacitet, mere præcist ’plusnettet’, som består af udvalgte grønne 
cykelruter, super cykelstier og de mest belastede cykelveje. En grafik viser, hvorledes hele byen er 
omfattet af dette plusnet, der starter i centrum og støder til bygrænsen 15 steder. Plusnettet er 
afmærket med fem farver der illustrere hvilken indsats der ønskes: ”Kun behov for mindre 
justeringer”, ”Mere plads”, ”større forbedringer/skal laves fra bunden”, ”ny bro/tunnel for cyklister 
og gående” og ”By udviklingsområder med perspektiver ud over 2015”. Målet er at der skal være 
tre cykelbaner, således at der både er plads til komfort og hurtigcykling. 
“I Cykelbyen København 2025 er flere af byens gader indrettet på fodgængeres og cyklisters 
præmisser. De mange cyklister gør byen mere levende og oplevelsesrig. Skift mellem cykling og 
gang er nemt og gnidningsfrit, og der er endnu flere rekreative byrum. Det er let at foretage indkøb 
på cykel, da der er gode parkeringsmuligheder – også for ladcykler - og der er plads til alle på 
cykelstien, na ̊r der er brug for det.” (Københavns Kommune, 2011: 15). 
En særlig indsats for ladcykler, skal flytte biltrafik over til cykeltrafik. 
“Ladcykler bruges især til transport af børn og indkøb og er ofte et alternativ til bil. En 
fjerdedel af alle ladcykelejere siger i dag, at deres ladcykel direkte erstatter en bil. I 2025 er 
der gode parkeringsmuligheder for ladcykler ved boliger, institutioner og 
butikker“(Københavns Kommune, 2011: 14). 
Dernæst vil man med intelligent trafiksystem forvandle gaden fra at være statisk til at være 
dynamisk. Med LED-lys i belægningen, skal transportformernes pladsfordeling forfordeles 
på forskellige tidspunkter af døgnet.  
‘Grønne og blå cykelforbindelser’ skal forbinde naturen og cyklen, ved at navigere cyklisterne 
gennem parker og langs kanaler søer o.l.. Sammen med flere dissiderede cykelstier, skal det skabe 
rum og plads til en diversitetspræget cykelkultur, hvor der bade er plads til hurtigcykleren og 
vindue-shopperen. 
Rapporten summeres i tre enheder: Komfort, Tryghed og Rejsetid. Hvortil to ekstra ingredienser, 
som ikke er behandlet særskilt I den forgående rapport. Disse to ingredienser kaldes ‘Livsstil og 
image’ samt ‘Oplevelser’ og er to elementer, der ikke er materialistiske i den forstand, at de drejer 
sig om at kommunikere cyklisme, og forandre opfattelsen af at cykle. 
Afrunding	  
De tre dokumenter, der blev præsenteret i dette kapitel, vil i det følgene afsnit blive gjort til 
analyseobjekter for det valgte teoriapparat. Foruden disse tre dokumenter, består empirien også af et 
etnografisk studie af Amsterdam. Når dette ikke er en del af det udpenslede empiriafsnit, skyldes 
det, at analysen fokuserer på de to cykelstrategier. 
Kapitel	  5:	  Analyse	  
Denne analyse tager afsæt i den allerede præsenterede empiri og teori. Først vil det analyseres 
hvorvidt København kan betragtes som en postmoderne storby, derefter vil cykelstrategierne og 
arbejdspapiret blive analyseret med et kritisk blik, hvor særligt ladcyklen og elcyklens 
mobilitetspotentialer vil blive undersøgt. Til sidst vil analysen blive rundet af med 
ingeniørvidenskabens perspektiver på cyklisme. 
 
I tråd med postmodernismen, opfattes Københavns cykelkultur ikke afgrænset af bygrænsen eller 
for den sags skyld de nationalstatslige grænser. Postmodernismens levevis har medført, at der 
eksisterer en uformel såvel som formel kulturudveksling i de to byers hhv. civilsamfund og 
bureaukratiske apparat. Øjeblikkets tid bærer præg af høj mobilitet, og som beskrevet i 
observationsstudiet, tog det mig blot et par timer fra jeg forlod min dør, til jeg stod hos 
cykeludlejeren i Amsterdam. Øjeblikkets tid bidrager på den måde også til ikke at lade 
landegrænserne definere grænserne i dette fænomenologiske studie. 
København	  sat	  i	  en	  postmoderne	  kontekst	  
Før analysen for alvor kan komme i gang, er det nødvendigt at undersøge, hvordan København 
udfolder sig som en postmoderne by. 
Det kommer ikke som den store overraskelse, at når vi anvender Jary og Jarys definition af en by, 
står det klart, at København opfylder politiske såvel som økonomiske og kulturelle kriterier for at 
være en by.  
Det postmoderne by-begreb er snævrere. Det er således ikke længere tilstrækkeligt at opfylde de 
ovennævnte økonomiske, kulturelle og politiske kriterier. Men er København også en postmoderne 
storby? 
Det vil jeg analysere ud fra parametrene fragmentering, eklekticisme og tid/rum-begrebet. 
Fragmentering og eklekticisme, beskrives til formålet godt med inspiration i den sociologiske 
sondring mellem stat, marked og civilsamfund. Mens tid og rum dimensionen vil blive analyseret 
på baggrund af teknologi. 
København repræsenterer i dette henseende staten, selvom det er en kommune. Formelt set er 
København opdelt i bydele med forskellige områdekoder (postnumre), der findes København K, 
København N, S, NV, SV osv. hver især har de deres eget lokaludvalg. Også på det uformelle 
niveau i civilsamfundet og markedet er byen fragmenteret. I civilsamfundet hersker der strukturelle 
fortællinger, som ”Islands Brygge er lækkert om sommeren”, ”Østerbro er for børnefamilier”, og 
”Blågårdsgade er hipt”. Hvad markedet angår har vi et strøg, beliggende centralt i byen, hvor 
alverdens butikker giver mulighed for at købe amerikanske tøjmærker, fransk parfume og italienske 
isvafler. Fra indre by kan man køre af Nørrebrogade, hvor mellemøstlige spisesteder pryder hele 
vejen til Nordvests brugtvognsforhandlere. Grænsende op til både Nordvest og Nørrebro findes 
Frederiksberg, hvor de brune værtshuse består fra tidligere tider. Det er altså mulig at beskrive byen 
som værende fragmenteret ud fra en stat, marked og civilsamfunds sondring. Grundloven garantere 
religionsfrihed, ytringsfrihed og forsamlingsfrihed til alle individer og grupperinger, uanset om de 
følger de hegemoniske politiske og religiøse overbevisninger. Der er således både plads til Islamisk 
fundamentalisme, eksemplificeret i ’Hizb Ut Tahrir’ og højreekstremister som Danmarks 
Nationalsocialistiske Parti. Desuden er der frit skolevalg allerede ved folkeskolen, hvilket giver 
mulighed for at gå i religiøse såvel som anderledes tænkende friskoler.  
Hvad gælder tid og rum, er København en ret gammel by, hvilket præger byen. De københavnske 
søer er et biprodukt fra dengang, der blev bygget volde til at forsvare byen mod fjendtligtsindede 
fremmede. Ligeledes er byen placeret ud til vandet. om navnet indikerer, er det en gammel købstad. 
København er derfor på flere punkter et produktet af sin egen sammenhængende historie, og med 
tilstrækkelig historisk viden, kan en gåtur gennem København give en oplevelse alla et 
museumsbesøg. 
Teknologisk set har København de fornødenheder, der kræves af en postmoderne storby, heriblandt 
computere med Internet- og telefonforbindelser. Også i trafikken, er det teknologien i form af 
lyskryds, der sørger for, at den transport, der ligeledes kendetegner en postmoderne storby, udføres 
med færre gnidninger, end hvis der var tale om laissez-faire. 
Transportministeriet kan styre trafikken fra fjerne kontorer, og man kan sidde med fødderne i 
Islands Brygge havn og købe amerikansk designede, kinesisk producerede sko over mobiltelefonen. 
Det er altså givet, at København falder ind under Harveys definition af en postmoderne storby. 
Herfra vil teorien om ’urban ecology ’ samt Tönnis viljeteori lede op til en analyse af den allerede 
præsenterede empiri. 
Urban ecology teorien er opstået på samme universitet som rational choice teorien, og by-
teoretikerne går ligesom økonomerne, under navnet ’Chicago-skolen’. Om end de to teorier ikke er 
independente, så minder de to teorier om hinanden i kraft af, at det idealt set er individernes frie og 
rationelle beslutninger, der har skabt byen som vi kender den. 
De store indfaldsveje, de mange parkeringspladser og tosporede veje i København er altså et 
produkt af folkets vilje. Denne påstand lyder nærmest utopisk og kunne kritiseres fra flere hold, 
men for simplificeringens skyld tages det alligevel for gode varer. Hvis nutidens infrastruktur er et 
produkt af fortidens behov og vilje, så vil fremtidens infrastruktur blive et produkt af nutidens 
behov og vilje. Tönnis viste med sin væsensvilje teori, at individets beslutninger er hæmmet af 
sædvane og erindring, hvilket vil sige, at såfremt folkets erindring ikke peger i en mere cykelvenlig 
retning, så vil automobiliteten fortsætte uanfægtet, da sædvanens kraft ikke er stærk nok til at 
definere valgviljen.  
Freudendals konkluderer i sin Ph.D. afhandling, hvordan strukturelle fortællinger produceres og 
reproduceres i hverdagslivet, og at det politiske system, samt mediebranchen hjælper til i denne 
proces. Derfor inddrages den nationale såvel som kommunale cykelstrategi, for at analysere, 
hvilken retning den urbane økologi bevæger sig mod. 
Cykelstrategierne,	  hvad	  vil	  de?	  
Der inddrages to strategier i denne opgave. En national cykelstrategi, samt en kommunal for 
Københavns Kommune. 
Den	  nationale	  cykelstrategi	  
Først tages der fat i den nationale cykelstrategi, der for hverdagscyklismen har som målsætning at 
øge mobilitet, skabe renere miljø og bedre klima med cyklen som transportmiddel. Midlet dertil er 
flersidet, men bærer i høj grad præg af mere af det samme. Det ønskes at cyklen skal være det 
naturlige valg som transportmiddel til skole og arbejde, det vil man sikre ved hjælp af to tiltag, 
’cyklen i sammenhæng med den kollektive trafik’, samt ’øget cykelfokus på arbejdspladsen’. Hvad 
gælder cyklen i sammenhæng med den kollektive trafik, så er der to måder hvorpå dette kan foregå. 
Man kan enten medbringe cyklen i den kollektive transport, eller kører til/fra en station/stoppested. 
Jævnfør transportministeriets så er der tre gange så mange som cykler til stationen, end som cykler 
fra stationen, det argumenteres, at arbejdspladser gennemsnitligt ligger tættere på kollektiv transport 
end boliger. Det øgede cykelfokus på arbejdspladsen kan i samspil med den kollektive trafik, være 
med til at hæve andelen af folk der cykler fra stationen til arbejdspladsen, da en cykel, parkeret ved 
arbejdspladsen eller stoppestedet ved arbejdspladsen, ikke er til privatbrug. Hermed kan de to 
strategier spille sammen og skabe bedre mobilitet blandt cyklister. 
Transportministeriet	  modarbejder	  sig	  selv.	  
Derudover lyder argumentationen, at bedre tilbud i bus, metro og S-tog, desto mindre tilbøjelighed 
vil der være til at vælge cyklen som hovedtransportmiddel. De årlige subsidier, der tildeles den 
kollektive trafik modarbejder altså cyklismen. Det er en argumentation, der er i tråd med Simmels 
syn på individet som et ’calculating mind of cost-benefit’. Der står intet sted, at transportministeriet 
har i sinde at stramme subsidierne til den kollektive transport, og hermed står det klart, at 
transportministeriet ikke er klar til at give afkald på de interesser, der er forbundet med den 
kollektive transport, til fordel for cyklismen. 
 
At give passagerer gratis mulighed for at medbringe cyklen i toget, kan medfører at nogle vil 
anvende cyklen til ture, de ikke ville før. Der er dog ingen undersøgelser, der viser hvorvidt dette 
fører til flere eller færre cyklede kilometer, da dette tiltag vil medfører, at nogle mennesker kan 
forkorte deres cykeltur ved at tilbringe dele af turen i en togkupé. Effekten af dette tiltag er altså 
uklar, men hvad mobiliteten angår, så er dette et alternativ, der bekæmper automobiliteten.  
En	  naturalistisk	  fejlslutning.	  
Det ønskes, at der skabes cykelbyer landet rundt, og med hjemmel i en rapport fra Københavns 
Universitet, forklarer de hvad den gode cykelby består af. Med deres egne ord forklares det, at 
rapportens formål er  
”En fastlæggelse og kvantificering af hvad der betyder noget for cyklingen, for derigennem at 
kunne kvalificere en diskussion af hvordan cyklingen kan understøttes eller øges igennem 
byudviklingsstrategier og byplanlægning” (Skov-Petersen og Nielsen, 2014: 6) 
Den nationale cykelstrategi mistolker universitetsrapportens delkonklusion om den ’gode cykelby’. 
Der blev i universitetsrapporten sammenkørt nogle kvantitative data, for at finde frem til hvor der 
cykles meget, overordnet set fandt de frem til at indkøbs-, arbejds-, og uddannelsesmulighederne 
alle sammen skulle ligge inden for 4 km. afstand. At fastsætte disse kvantitative indikatorer for 
hvad der får folk til at cykle meget, er dog langt fra det samme, som hvad der kendetegner en god 
cykelby. Det er en såkaldt naturalistisk fejlslutning, hvor de slutter et deskriptivt udsagn med et 
normativt udsagn. 
 
En helhedsorienteret indsats skal skabe en god cykelby, hvilket man vil fordre ved, at kommuner 
kan søge puljer til forbedringer. Dét, der ikke hænger sammen i denne strategi, er ordene kommuner 
og helhedsorienteret. En helhedsorienteret cykelstrategi er nemlig ikke bundet af kommunale 
grænser, for hvad nytter det, hvis Københavns Kommune har en sublim cykelinfrastruktur, hvis 
man arbejder i Albertslund, og der er grusvej, brosten og ubehagelige højresvingskryds fra 
Københavns kommunale grænse krydses? En helhedsorienteret cykelstrategi må dermed varetages 
af regionerne. 
Den	  københavnske	  cykelstrategi	  
I København er to af målsætningerne med cykelstrategien at skabe mangfoldighed og bedre plads. 
København gør altså selv brug af det som i Rabans terminologi hedder den bløde by, det er ikke 
fordi, strategien er blottet for tal, men det står klart, at målet med strategien er at skabe en bedre 
blød by. Modsat den nationale cykelstrategi, der som beskrevet ovenfor havde en tendens til at gøre 
det meste op i ’kolde’ målbare enheder. Selvom der indgår nogle målsætninger for, hvor meget 
mere cykling, der skal være, så er cyklisme ikke målet med strategien. Målet er som nævnt ovenfor 
at skabe en bedre by, og til det bliver cyklen et middel.  
Strategien strækker sig frem til 2025, og da ”er flere af byens gader indrettet på fodgængere og 
cyklisternes præmisser” (Københavns Kommune, 2011: 15).  Syv områder er markeret som 
’Byudviklingsområder med perspektiver ud over 2015’, disse områder befinder sig i langt de fleste 
tilfælde nær grønne og blå områder. Dette er altså områder, som cyklismen kan kapre, før 
automobilitetens asfalt glaserer jorden. Cykelruterne langs blå- og gennem grønne områder, var 
netop cykelruter, som jeg fandt særligt behagelige i mit etnografiske studie af Amsterdam. De var 
gode fordi, at de var afskåret automobilitetens gener, og fri af nærliggende bygningers skyggen fra 
solen, altså blev cyklisten fri for den postmoderne storbys utilsigtede konsekvenser. Dog kan lange 
flade strækninger, særligt langs havet, være et problem, da en kraftig side- eller modvind, kan være 
til store gener for den enkelte cyklist. Derudover er en by på cyklistens præmisser også en by, hvor 
dagligvarer indkøb foretages på lad- eller normal cykel. Ladcyklerne har alvorlige 
parkeringsproblemer i København, hvor mange cykelparkeringer er op ad husmure og lignende. En 
ladcykel fylder simpelthen for meget til at kunne placeres op ad en husmur, uden at være til gene 
for andre trafikanter, og desuden gør ladcyklens høje økonomiske værdi den til et objekt for tyveri. 
Derfor ser man ofte ladcykler låst fast til lygtepæle (Transportministeriet, 2014: 19). Det må derfor 
understreges, hvor vigtigt det er at få indført parkeringsstativer, som de findes overalt i Amsterdam, 
hvis ideen med ladcykler skal bære mere frugt. 
Københavns Kommune lader til at være langt mere fokuseret på moderne teknologi, end 
transportministeriet, i København vil man således forsøge sig med en interaktiv belægning, som kan 
navigere trafikken. Dette betyder mere, end blot en optimering af infrastrukturens kapacitet, 
infrastrukturen vil nemlig gå fra at være statisk til dynamisk. Det bliver hermed muligt, at allokere 
trafikken alt efter behov på døgnet. Set med mobilitetsforskningens briller giver dette mulighed for 
en mere flydende trafik, hvor områder der før var reserveret til biler, parkering, cyklister og 
fodgængere smelter sammen, i Urrys terminologi vil det sige at lade tidspunktet definerer rummet, i 
stedet for øjeblikkets tid. 
Supercykelstierne	  –	  opprioritering	  eller	  statuering	  af	  cyklens	  position?	  
Supercykelstier er blevet sin helt egen institution i transportsektoren, de har således egen 
hjemmeside med dertilhørende publikationer, udgivet af supercykelstier.  
”Formålet er at skabe et konkurrencedygtigt transportalternativ til biler og kollektiv trafik, der kan 
være med til, at regionen får flere cykelpendlere.” (Supercykelstier, 2015).
Supercykelstier er et samarbejde mellem mere end 20 kommuner og Region Hovedstaden, 
derigennem har supercykelstierne mulighed for at skabe de ’helhedsorienterede’ løsninger, som jeg 
kritiserede den nationale cykelstrategi for ikke at leve op til. 
Der eksisterer pt. 2 supercykelstier, men få dage før Denne rapports publicering, blev en 
forligskreds i folketinget enige om, at tildele 250 millioner kr. fra den mislykkede betalingsring til 
etablering af 28 supercykelstier (DR, 2015). Supercykelstierne lader endnu ikke til at være fastlåst 
på bestemte ruter, endog er det besluttet hvilke byer og bydele de skal forbinde. Derfor tager denne 
analyse udgangspunkt i de to nuværende Københavnske supercykelstier, og den jeg beskriver i det 
etnografiske studie af Amsterdam. De amsterdamske supercykelstier er af en helt anden kaliber end 
de københavnske supercykelstier, hvor der i Amsterdam er bygget tunneller og broer, samt at de var 
forbundet i et supercykelsti-net, gav en meget mere komfortabel cykeltur og med mulighed for en 
højere hastighed. Komfortabelheden skyldes dels bredden, men også afkoblingen fra 
automobiliteten. Muligheden for højere hastighed skyldes ligeledes bredden, men også de lange 
flade stræk, samt udeblivelsen af lyskryds. Årsagen til denne forskel på supercykelstier i de to byer, 
skal ligesom i Københavns målsætning for 2025, findes i, at supercykelstierne i Amsterdam er 
bygget på cyklens præmisser, når man ser det, er man slet ikke i tvivl om, at denne vej er bygget 
med henblik på, at cyklisten skal have så stor mobilitet som muligt. Mens de københavnske 
supercykelstier, nærmest er presset ned mellem automobiliteten, zigzaggende mellem boligblokke, 
tager supercykelstien dig fra lyskryds til lyskryds på behagelig og komfortabel vis. Årsagen til den 
ringere supercykelsti, skal altså findes i, at den ikke er bygget på cyklisternes præmisser. Ser vi på 
de kommende 28 ruter, ser det ud til at blive en gentagelse af automobilitetens præmisser. Til 
spørgsmålet om, hvorledes ruterne vil være ensartet uanset placering svares det. 
”Supercykelstierne skal komme det behov, der måtte være, i møde på den bedst mulige måde. Som 
eksempel er behovet for stiernes brede inde i København større end i mindre trafikerede kommuner, 
hvad man må indregne i planlægning og etablering af stierne” (Supercykelstier, 2015). 
Af citatet fremgår det, at supercykelstierne skal imødekomme det behov, der hersker det givende 
sted, men det betyder naturligvis også, at supercykelstierne skal tilpasses dets omgivelser, og der 
ikke kommer regulære cykelmoterveje som dem i Amsterdam, men blot flere supercykelstier på 
automobilitetens præmisser. 
Revitalisering	  af	  cyklismen	  -­‐	  Ladcyklen	  og	  elcyklen.	  	  
Fra vikingeskibe til rumraketter, har menneskets opfundet og selekteret transportmidler. Én for én 
er de blevet vejet for dyre, langsomme, ukomfortable o.l., da teknologiske fremskridt har tilladt 
alternativer. Siden cyklen, i det tidlige 1800-tal, blev opfundet, har den gennemgået kvalitative så 
vel som kvantitative forbedringer. Som skiftet fra træhjul til gummidæk, er de små forbedringer 
påført cyklen et pedaltråd ad gangen. Det mest spændende teknologiske fremskridt for cyklen i 
nyere tid er elcyklen. Elcyklen har potentiale til at forandre cyklistens affektive kapacitet på to 
fronter. For det første kan elcyklen bringe nye cyklister til vejene. De som ikke førhen havde 
tilstrækkelig fysisk kapacitet til at transportere sig ved hjælp af cyklen, kan nu anvende elcyklen til 
at udfylde det spænd, der er mellem dem og en ’normal’ cykel. Hertil hører det også, at elcyklen i 
nogen grad kan modvirke den strukturelle fortælling om, at ’man er helt svedig efter en cykeltur’. 
Det er ikke kun nye ’normale’ mennesker, der kan hverves til at cykle med elcyklen, også for 
handikappede kan elcyklen åbne nye døre. Jævnfør Den Nationale Cykelstrategi, havde nogle 
kommuner anvendt en trehjulet elcykel til motorisk handikappede. For det andet, så kan elcyklen 
øge mobiliteten for nuværende cyklister, med samme fysiske arbejdsindsats kommer man længere, 
man kører så at sige ’længere på literen’ på en elcykel, end en normal cykel, hvor litteren er 
metaforisk for det organiske brændstof kroppen bruger til at cykle. Som beskrevet i det etnografiske 
studie, var en cykeltur på 45 km. en for stor mundfuld at cykle, jeg vil ikke mene, at elcyklen havde 
gjort denne cykeltur til en dans på roser, men den havde unægtelig forkortet den udmagrende tre-
timer lange cykeltur tidsmæssigt, samt ikke tæret så kraftigt på kroppen, som jeg oplevede det.  
Elcyklen kan få nogle af dem, der kombinere kollektiv transport med cykeltransport over til 
udelukkende at bruge cyklen. For de, der nærmer sig arbejdsmarkedets pensionsalder, og har for 
vane at cykle til og fra arbejde, men føler at cykelturen bliver hårdere, kan elcyklen forlænge de år, 
hvor cyklen transportere til og fra arbejde. 
Elcyklen er dog ikke udelukkende en bonus for cyklismen. De, som skifter fra normal til elcykel, vil 
uundgåeligt mindske sundhedseffekterne, der forbindes med skiftet fra cykel til bil, samt nogle af 
klimagevinsterne såfremt elektriciteten ikke kommer fra vedvarende energikilder. Dog kan visse 
tidsomkostninger forbedres ved hjælp af elcyklen. 
 
I de to cykelstrategier forbindes ladcyklen med forhåbninger til delvis at kunne erstatte 
automobiliteten. Midlet til at fremme ladcyklens mobilitet, er ved at give bedre 
parkeringsmuligheder samt mere plads på cykelstierne. I strategierne angives det, at ladcyklen 
primært bruges til at transportere varer og personer. Hvad angår transporten af personer, er det 
primært børnefamilier, der bruger ladcyklen til at fragte en eller flere børn i institution. Der er 
muligheder for at spænde et barnesæde på bagagebæreret eller stellet på en normal cykel. I det 
etnografiske studie af Amsterdam bemærkedes det, at en far kørte med barn på stellet, hvis skole 
skoletaske var spændt på barnesædet bagi. Der kan ligeledes erhverves en cykelanhænger som kan 
spændes på og af cyklen. Dog er ladcyklen disse to cykelmobiliteter overlegen. Børn vokser sig for 
store til barnesæder, ligeledes til at sidde i en anhænger bagi. Ladcyklen er nem at navigere og efter 
strategiernes virke også nem at parkere.  
Hvad sker der når disse to nye cykelmobilitetsformer kombineres, så det bliver til El-ladcyklen? 
Først og fremmest, så nærmes en vægt og hastighed, der kan ende med alvorlige personskader. 
Dernæst vil værdien være markant højere end den pris, der normalt forbindes med cyklisme, og 
hermed forbeholdt et begrænset publikum. 
Længere oppe i dette afsnit er elcyklens og ladcyklens mobilitet blevet analyseret særskilt. Hvor 
elcyklens potentiale er at forøge cyklisternes affektive kapacitet, så hænger ladcyklens potentiale 
sammen med transport af personer og varer. De to cykelformers fællesmængde må derfor anses for 
værende ret lille, og heraf spås el-ladcyklen ikke nogen stor rolle i fremtiden. 
Hver især øger elcyklen og ladcyklen, cyklismens mobilitet, og de indgår derfor begge i fremtidens 
København, hovedstaden på cyklernes præmisser. 
En	  mobilitetsorienteret	  kritik	  af	  det	  samfundsøkonomiske	  papir.	  Hindsides	  ceteris	  
paribus	  og	  kvantitative	  mål.	  
Ceteris paribus, eller den fordanskede version, alt andet lige, er enhver økonoms yndlingsudtryk. 
Forudsætninger og antagelser anvendes i alle økonomiske modeller til at forklare det upræcise skøn, 
som efterhånden er kroniske for disse modeller. TERESA er ingen undtagelse, og dette 
samfundsøkonomiske arbejdspapir til den nationale cykelstrategi fungerer som TERESAs 
håndlanger i den nationale cykelstrategi. Denne kritik går i to retninger: 
1) Hvad kan vi bruge disse samfundsøkonomiske beregninger til? og  
2) Hvad er sat ’alt andet lige’, eller sagt med andre ord; undladt fra det samfundsøkonomiske 
regnestykke? 
Vedrørende det første, så er de altovervejende største poster i den samfundsøkonomiske analyse af 
bil ved 50 km/t versus cykel, tidsomkostninger og sundhedseffekter. Cyklen er 3,55 kr. dyrere i tid 
og 6,8 kr. billigere i sundhed per kilometer. Det vil altså sige, at på by-strækninger hvor cyklen er 
lige så hurtig som bilen, grundet trafik og genveje, er cyklen ca. 7 kr. bedre per kilometer blot ud fra 
disse to parametre. De 7 kr. er i øvrigt også et tal, som Københavns Kommune selv arbejder ud fra. 
Dette er så markant et tal, at the Simmels ’calculating mind’ måtte handle derudfra.  
Pengene er dog ikke håndgribelige, da man ikke direkte kan veksle tid for penge, nogle af pengene 
går sågar til samfundet i form af besparelser til sundhedssektoren. Det kan kørselsomkostningerne 
dog siges at være idet ca. 2 kr. per kilometer skal tillægges yderligere de 10 kr., og der er altså nogle 
faktorer, som gør, at i tilfælde af at cyklen har samme hastighed som bilen, vil ca. 75 procent af de 
økonomiske gevinster ikke optræde synligt for det blotte øje, og dermed kun kan erkendes gennem 
oplysning. Nogenlunde det samme gør sig i øvrigt gældende såfremt tidsomkostningerne følger 
gennemsnittet, her vil det blot være ca. 66 procent af de økonomiske gevinster, der er ’usynlige’. 
Til det andet, spørgsmålet om, hvad der undlades i det samfundsøkonomiske arbejdspapir, 
bemærkes det, at de samfundsøkonomiske beregninger er taget direkte fra TERESA. Som beskrevet 
i kapitel 3, har TERESA til formål at sikre et tilfredsstillende afkast på offentlige investeringer. 
TERESA er gældende for hele kongeriet, men en dikotomisk sondring af land og by er i dette 
tilfælde hensigtsmæssig, for hvad der adskiller disse land og by, er befolkningstætheden og heraf 
værdien af kvadratmeteren. Det medregnes ikke, hvor meget mere en bil, med den gennemsnitlige 
belægningsgrad af 1,5, kræver af plads på vejen, end 1,5 personer på cykel. Når en 
samfundsøkonomisk analyse af individers ryk fra automobilitet til cyklisme ikke tager højde for, 
hvor meget af byens rum, der frigøres af en investering, kan det skyldes, at der ikke er direkte 
korrelation mellem investeringen der frigøre rum, og den samfundsøkonomiske gevinst, der senere 
kan hentes ved omdannelse af dette rum til erhverv, bolig, rekreation o.l., det er så at sige et 
selvstændigt projekt, der evt. senere kan finde sted. 
At disse alternativ omkostninger af bilernes parkerings- og vej-plads ikke medregnes kan sagtens 
indgå i en cykelstrategi foruden at blive en del af TERESA. Anlægsomkostninger i forbindelse med 
den asfalt som går til cykelsti og kørerbane indgår indirekte i vejslid, om end kan vejslid ikke kan 
være direkte overfør bar til anlægsomkostninger, da cyklens vejslid værdisættes til et rundt nul. 
Anskaffelsesomkostninger indgår ligeledes ikke i TERESA, disse er individuelle, og særligt store 
dele af bilens anskaffelsespris består af afgifter som tilfalder staten. Selv hvis man kigger på bilen 
og cyklens nettopris, er der så markant forskel, at dette burde indgå i en samfundsøkonomisk 
beregning. Det forudsættes følgeligt, at et ejerskab af bil fuldkommen afstås som følge af at vælge 
cyklen til fordel for bilen. 
Hvad	  kan	  ingeniørenes	  perspektiver	  gøre	  ved	  cyklismens	  mobilitet?	  
Hvis man skal vurdere og diskutere de forskellige mobilitetsperspektiver ved cyklen ud fra det 
valgte teoriapparat, er der flere ting, der springer i øjnene.  
I 2009 udskrev fagbladet Ingeniøren en konkurrence om årets bedste cykelidé. Omkring 80 forslag 
blev stillet, heraf vælges fem, inklusive 1. 2. og 3. pladsen til dette afsnit (Ingeniøren, 2009). Som 
skrevet tidligere i opgaven, har teknologien altid været afgørende for mobiliteten, af den årsag er 
ingeniørenes fagblad valgt, til at byde ind på fremtidens mobilitet. På grund af ingeniørens 
faglighed, bringer de kvalificerede bud på den nære fremtids mobilitetsændringer for cyklisten. I 
kraft af, at budene er fem år gamle, dvs. år før de to behandlede cykelstrategier udgivelse, vil det 
blive diskuteret, hvorvidt de fem bud relatere sig til cykelstrategierne. 
1. Gennemsigtige rør med medvind. 
2. intelligente supercykelstier. 
3. Belønne de flittige cyklister økonomisk. 
4. Obligatoriske	  omklædningsrum	  i	  alle	  virksomheder.	  	  
5. Vend	  afløbsriste,	  så	  rillerne	  løber	  på	  tværs	  af	  cykelstierne	  
Vedrørende 1), var idéen til gennemsigtige rør med medvind helt konkret at lægge et glas- eller 
plasticrør langs motorvej, sådan at cyklisterne ligeledes havde en motorvej. I dette rør skulle der 
være en ventilation, som gav medvind til alle cyklisterne. Denne udefrakommende fremdrift minder 
om den effekt en elcykel giver cyklisten. Forskellen findes i den gennemsigtige plastik der omgiver 
cyklisten, og hermed afkobler cyklisten sin frihed til naturen og frihed til pludselige ændringer i 
ruten. Netop det at være fri, i sine omgivelser, var et af de punkter der nævntes i Den Nationale 
Cykelstrategi, som værende fordelagtige for cyklisten. Om man er lukket inde i et rør, eller et 
bilkarosseri er ét fedt. Derfor er det gennemsigtige rør med medvind ikke en altomfattende løsning 
for cyklisterne, endog er det spændende, at teknologien begynder at fremdrive cyklisten, og kan helt 
sikkert være en løsning langs Storebæltsbroen o.l.. 
2) De intelligente cykelstier er allerede blevet en del af den københavnske cykelstrategi, og er 
derfor bleven behandlet tidligere i analysen.  
3) Belønne de flittige cyklister økonomisk via kontante beløb eller skattefradrag ud fra, hvor mange 
kilometer de har tilbagelagt på cykel. En GPS i cykelhjelmen registrerer antal km. Dette forslag 
taler til Simmels ’calculating mind of cost-benefit’, og kan fungere som et værktøj til at overgive de 
samfundsøkonomiske gevinster der tilfalder staten, til individet. De samfundsøkonomiske tal der 
blev præsenteret tidligere i analysen, viste at dele af gevinsterne ved at cykle tilfalder samfundet. At 
disse ikke tilfalder individet vil jævnfør rational choice teorien, som ligger i tråd med ’calculating 
mind’, medføre, at færre vil cykel, end hvad der er optimalt ud fra de tilstedeværende 
omkostninger/udgifter, eller sagt med en økonoms ord, markedstilstanden af udbud efterspørgsel. 
4) De obligatoriske omklædningsrum i alle virksomheder, er et bud på et konkret tiltag i forhold til 
’øget fokus på arbejdspladserne’, som indgår i Den Nationale Cykelstrategi. 
5) At vende afløbsristene, så rillerne løber på tværs af cykelstierne i stedet for på langs, virker 
åbenlyst. Hvorfor de i sin tid blev lagt på langs af vejen vides ikke, men til at finde ud af, om det er 
samfundsøkonomiske rentabelt at vende alle ristene, anvendes TERESA. Før TERESA kan benyttes 
må det dog undersøges, hvor mange og hvor omfangsrige uheld der finder sted på grund af disse 
riste, samt hvor store omkostninger der er ved at vende disse riste. 
Sammenfatning	  
Sammenfattende kan man sige, at det kræver mere end en vedtagelse af cykelstrategien for at få 
flere op på cyklerne. 
Denne analyse har ikke haft til formål at give svaret på den gode cykelby, men derimod at se på, 
hvordan dét man siger, og dét man gør harmonerer, visa versa. Dernæst at man ikke behøver at 
kigge på København, for at finde løsninger til cykelbrugerne, men derimod, at lytte til Ingeniøren, 
undersøge Amsterdam eller noget helt tredje, kan give synsbredde til cyklismen. 
Overordnet set, så ser cyklismen fortsat ud til at blive struktureret af automobilitetens rammer, selv 
cyklismens fyrtårn, supercykelstierne. Hvis man ønsker at nå i mål med at gøre København til 
verdens bedste cykelby, må man regne udover ministeriets regnemodeller, rejse sig fra universitets 
kontorer og lade cyklismen definere byen. 
 
Kapitel	  6:	  afslutning	  
Konklusion	  
Denne konklusion svarer på problemformuleringen: Hvad er cyklismens muligheder i det 
senmoderne København? 
 
Det konkluderes at København er en postmoderne storby, samt at postmodernismens særlige 
karakteristika udvikler og former byen. Jævnfør den urbane økologi former indbyggerne nogle 
interesser, som så former byen. De behandlede cykelstrategier betegner København som en 
cykelvenlig by. Heraf kan det konkluderes, at der fra indbyggernes side har været interesse i, at gøre 
København til en cykelvenlig by. 
På baggrund af analysen af cykelstrategierne konkludereres det, at automobiliteten hersker på de 
danske veje. Fra politisk hold, ønskes det at befolkningen skal cykle mere, dette skyldes de afledte 
effekter af cyklismen. Samfundsøkonomi er blandt de positive aflede effekter af cyklismen, der 
fungerer som belæg for iværksættelsen af cykelstrategierne. Selvom cykelstrategierne går efter at 
rykke flere ud af bilerne, og op på cykelsadlen, er centraladministrationen endnu ikke klar til at lade 
dette være på bekostning af automobiliteten, om end dette kan blive en nødvendighed for at opnå de 
fremsatte mål.  
Den københavnske cykelstrategi er mere ambitiøs og konkret end den nationale pendant. Den 
Nationale Cykelstrategi fordrer ikke den helhedsorienterede cykelpolitik, som der lægges op til, 
ligeledes bygger dens definition af den gode by på en naturalistisk fejlslutning. Automobiliteten vil 
ikke overtrumfes, hvis man lader TERESA diktere udformningen af byen, dét på trods af 
TERESAS favorisering af cyklismen kontra bilismen, da TERESA er for simpel i sin udformning. 
Teknologiens udvikling betyder nye muligheder for cyklismen. Både for selve cyklen, men også på 
det omkringlæggende materiale for cyklen. Cykel-mobiliteten undergår forandringer som følge af 
teknologien, heraf har elcyklen et ubenyttet potentiale qua dens korte levetid. Modsat har ladcyklen 
eksisteret længe, alligevel antager cykelstrategierne, at der er et ubenyttet potentiale, som de 
forsøger at udnytte. 
Der er konsensus blandt transportministeriet og Københavns kommune, om at det går godt med 
cyklismen i Danmark, men at der er potentiale til mere. Hvis Københavns kommune vil nå sit mål 
om at blive verdens bedste cykelby, skal den overhæle Amsterdam, som følge heraf er det absolut 
nødvendigt at afkoble sig automobilitetens repressive allokering af rum og ressourcer. Politikere og 
policy-makers må bogstavelig talt sadle om hvis der skal være sammenhæng mellem det man 
ønsker, og det man gør, og reelt vil lade cyklismen definere den postmoderne storbys gader.  
Perspektivering	  
Denne perspektivering handler om, hvorledes cyklismen kunne være placeret under andre 
ministerier end transportministeriet. 
Det er nærmere reglen end undtagelsen, at hver gang der forekommer et regeringsskifte, så bliver 
der ligeledes en ny ministeriesammensætning. 
Det er derfor langt fra utænkeligt at cyklisme-ansvaret kan blive afkoblet transportministeriet og få 
sit eget, eller blive underlagt et andet ministerium. 
Da cyklisme ikke er et særlig stor ressortområde, om end det kunne blive større, så er det også en 
mulighed, at i stedet for være underlagt transportministeren, i stedet være en del af et ministerium. 
Ligesom der findes et ministerium under navnet, ’Ministeriet for Børn, Ligestilling, Integration og 
Sociale forhold’, kunne cyklisme indgå i et ministerium alla ’Ministeriet for by, idræt, sundhed, 
fritid, miljø og cyklisme’. 
Rapporten som denne perspektivering er en del af, konkluderede at automobiliteten er den 
hegemoniske transportform, og at der ikke for alvor så ud til at være et opgør med automobiliteten 
frem mod 2025. Derfor er der perspektiver i, at afkoble sig transportministeriet og appellere til de 
andre ministerier, qua de positive effekter cyklisme har overfor miljø, sundhed og økonomi. Der er 
sågar lavet integrationsprojekter, hvor særligt kvinder fra mellemøstlige lande lærer at cykle, sådan 
at de ikke er ligeså afhængige af deres mænd når det gælder mobilitet. 
Det kunne ligeledes argumenteres at cyklisme er en stor del af den danske kultur, og derfor burde 
hører under kulturministeriet, ligesom idræt i øvrigt gør det. 
Der er derfor adskillige perspektiver for, at gentænke cyklismen inden for de nuværende 
samfundsrammer. Hvis målsætningen forsat er at gøre København til verdens bedste cykelby kunne 
første pedaltråd være, at ændre cyklismens placering i centraladministrationen fra at være underlagt 
automobiliteten, til en central placering mellem mange forskelligartede interesser. 
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